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昭和初期山陽地方における帆船輸送
Transport by Sailboat in the Sanyo District 
during the early Showa Period
伊　藤　敏　雄
　　This article examines the actual situations of sailboats in comparison 
to railroads and steamships in the Sanyo district during the early Showa 
Period. According to the results, the relationship between sailboats and 
railroads were not only competitive but also complementary. Because  
sailboats connected to railroads at some stations which were built close to 



















































































































































































送比率は約 70から 63パーセントを示した。この阪神向石材運送船は 37隻








鉄 道 京都 (2,800)、山科 (580)、池田・伊丹 (3, 420)、吹田 (614) 7,414(40.8)









吹田 (254・1.90)、茨木 (90・2.00)、池田 (104・1.90)、垂水 (35・1.05)、
鳥取 (65・3.00)、竹田 (40・1.55)、西脇 (125・2.30)、其他 (141・― )
854(4.4)
海 運
兵庫 (2,967・0.60)、新川 (2,500・0.60)、神戸 (2,667・0.60)、大阪 (4,000・












































































鉄　　道 1.012 2.700 3.712
















































































































大正 13年度 大正 14年度 大正 15年度 昭和 3年度 着地
鉄道 16,102(36.7) 15,657(30.0) 9,278(22.4) 11,395(23.4) 関東・東北・山陰地方
電車 9,154(20.9) 10,938(21.0) 23,557(56.8) 22,456(46.1) 関東・東北地方
汽船 18,190(41.5) 25,174(48.3) 8,362(20.2) 14,365(29.5) 東北地方
帆船 395(0.9) 350(0.7) 250(0.6) 500(1.0) 飾磨附近
























































































































































































































































































　　　　   　表 11　旭川舟運による主な商品と発着地及び数量　　　　（単位：噸）
数量 主な商品と発着地
発送 1,500 板紙・飴・畳表類・木材・醤油等 ( 阪神方面 )
到着 7,000 石炭 ( 若松港 ) 、木材 ( 大阪・和歌山方面 ) 、石材 ( ― )、建具 ( 徳島・和歌山方面 )
出所） 前掲『貨物より観たる駅勢　第三輯　岡山運輸事務所管内の部』96～ 97頁よ
り作成。






水 産 物 404,634 23,325
飲 食 物 256,344 445,705
織 物 483 5,339
糸 類 ・ 綿 類 19,548 60,081
金 属 製 品 298,889 55,962
編 物 及 び 原 料 ― 74,511
油 類 及 び 燃 料 1,562,120 51,809
肥 料 171,127 535
家 畜 3,845 ―































昭和元年 昭和 2年 昭和 3年 着地
鉄　道 4,850(82.2) 4,122(79.7) 4,113(79.7) 大阪・加古川・西脇・福山・大畠・柳井・久留米
海　運 1,050(17.8) 1,050(20.3) 1,050(20.3) 大阪
自動車 ― ― ― 笠岡・福山・井原等








昭和元年 昭和 2年 昭和 3年 着地
鉄　道 403(3.9) 473(4.5) 294(2.9) 尾張瀬戸・下石・多治見・大曽根・岡山
川　舟 10,000(96.1) 10,000(95.5) 10,000(97.1) 玉島港・讃岐方面・高梁川下流地方




昭和元年 昭和 2年 昭和 3年 着地
鉄　道 872(19.5) 1,331(27.0) 661(15.5) 新川・倉敷・明石・早島・彦崎・丸亀
川　舟 2,567(57.4) 2,567(52.1) 2,567(60.2) 玉島・香川県方面
自動車 1,033(23.1) 1,033(20.9) 1,033(24.2) 岡山・倉敷方面







富山 (866)・金沢 (442)・白菊町 (224)・高岡 (168)・御所 (151)・





汐留 (4,167)・二条 (4,167)・富山 (1,042)・金沢 (1,042)・大阪 (20,833)・









鉄　道 京都市内 (1,305) 1,305(35.4)














































































































































着地と数量 計 着地と数量 計
大正 13年
汐留(1,337)・梅小路(62)・金沢(426)・
平 (88)・津山口 (130)・名古屋 (202)・


























汐留 (915)・梅小路 (349)・金沢 (566)・
平 (170)・津山口(106)・名古屋(198)・












汐留 (5,090)・梅小路 (8)・岡山 (8)・













屋 (617)・東横浜 (269)・金沢 (115)・



























































   (45.45) 4.40(54.32) ― ( ― ) 8.10
神 崎 ― ( ― )( ― ) 4.32(64.67) ― ( ― ) 6.68
小 野 浜 1.60(25.76)














































































































　全都市で表記があるのは 5級品の鉄のみで、運賃比率は 41.67～ 85.06％
と幅があった。この数値が小さいものから順位付けすれば（括弧内は、海
上ルートによる大阪からの近さの順位）、第 1位姫路（1）、第 2位岡山（2）、
第 3位広島（7）、第 4位笠岡（3）、第 5位福山（5）、第 6位大牟田（10）、











第 3位福山（5）、第 4位岡山（2）、第 5位倉敷（4）、第 6位広島（7）、第













































等級別平均 ― 0.080 1.33 2.90 45.86
岡　山













4級品平均 ― 0.145 2.31 3.85 60.00
和紙 (3) 100斤 0.180 3.06 4.40 69.55
















































































等級別平均 ― 0.182 3.45 4.72 73.09
広　島













4級品平均 ― 0.205 3.68 5.60 65.71
菓子 (3) 石油箱入 1個 0.245 5.28 6.45 81.86









































表 23の時期に該当する、大正 12年（1923）6月 30日から昭和 5年 8月までは、
大阪発山陽・九州行きの貨物に対しては「小口混載貸切扱貨物運賃割戻」し






























4級品平均 ― 0.360 5.13 8.80 58.30
文具 (3) 130斤入 1個 0.700 9.10 10.20 89.22



































































































































































表 24　昭和 9～ 13年度における各地の混載貸切扱の取扱数量
 （単位：瓲）
山陽 四国 九州
徳山 宇部 下関 松山 宮崎 都城 鹿児島
昭和 9 年度 ― ― ― ― 617 ― 1,438
昭和 10年度 ― ― ― ― 1,389 ― 2,959
昭和 11年度 ― 714 ― ― 1,180 171 3,431
昭和 12年度 471 1,420 258 1,189 1,075 416 3,080
昭和 13年度 1,184 1,340 775 1,659 1,036 628 2,808
出所）前掲『大阪対山陽九州行貨物運賃変遷史』214～ 216頁より作成。
　注） 開始年月は、徳山・下関は昭和 12年 3月、宇部は同 11年 8月、松山は同 12年
8月、宮崎・鹿児島は同 9年 5月、都城は同 11年 4月である。
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おわりに
　最後に、以上の考察を簡潔に整理しておこう。
　第一に、兵庫・岡山・広島の 3県では、港湾の未整備もあり、各種帆船に
よって様々な商品が輸送され、いくつかの具体的産業や企業との関わりも確
認できた。その輸送範囲はおおよそ瀬戸内で、小海運業者による激しい競争
により運賃が低廉であった。これに対し、鉄道は海運の便のない地方行きが
中心であったが、それらの中には瀬戸内の帆船と接続されたものもあった。
　第二に、岡山県では、各種帆船が河川舟運を担った事例が多く見られ、海
運・鉄道との競合・補完関係の中で八つの場合に分類できたが、そのあり方
は、さらに多様であったといえる。また、兵庫県・広島県でも同様の河川輸
送が見られた。さらに、山陽側だけでなく、例えば大阪でも帆船が河川を遡
航することが可能であるため、このような両地間を帆船によれば、発地・着
地双方での荷役費用の削減につながったといえる。また、既述のように、運
賃自体も低廉であり、総運賃面での優位性に加え、異種輸送機関と様々な形
で接続することにより、汽船・鉄道の発達した近代以降にも帆船輸送が存続
した一因が見て取れる。
　第三に、海運と鉄道との運賃比較の結果、大阪発山陽・九州行きでは、商
品等によって相違はあるが、おおよそ近距離ほど海運が有利であり、発動機
船の発達の影響が見られた。しかし、日中戦争開始以後は、海運賃の漸騰に
より、鉄道利用が増大した。また、この間、自動車輸送も発達し、鉄道側に
おいては荷主への様々な優遇や宣伝等が行われた。
